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BAB I 
PENDAHULUAN 
1.1. Latar Belakang 
Ternate sebagai salah satu kota di wilayah timur Indonesia dan juga 
merupakan salah satu kota di Propinsi Maluku Utara memiliki prospek 
untuk berkembang lebih besar dibanding kota-kota lain di Propinsi Maluku 
Utara. Letak Geografis yang sangat strategis memposisikan Kota Ternate 
sebagai “multi gate” pintu keluar-masuk jalur perdagangan dan pariwisata 
kawasan timur Indonesia.   
 Bandara merupakan persepsi dari sebuah pintu gerbang suatu daerah, 
wilayah, bahkan negara dan juga telah menjadi simbol prestise sendiri yang 
akan diingat oleh penumpang pesawat udara baik domestik maupun 
internasional.  
Bandar Udara Sultan Babullah Ternate merupakan bandara yang 
cukup tinggi tingkat pelayanan terhadap arus penumpang dan barang. 
Pengelolaan Bandar Udara Sultan Babullah Ternate ini masih berada pada 
wewenang Unit Pelaksana Teknis (UPT) Direktorat Jendral Pehubungan 
Udara, Kementrian Perhubungan Republik Indonesia.  
Keterbatasan fasilitas peralatan pelayanan Check-in Counter di 
terminal keberangkatan bandar udara Sultan Babullah Ternate akan 
berdampak pada penumpukan jumlah antrian penumpang yang menunggu 
proses pelayanan. Terkait dengan hal tersebut, maka perlu dilakukan 
pengkajian terhadap kinerja pelayanan Check-in Counter di bandar udara 
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Sultan Babullah Ternate berdasarkan Level Of Service. Semua faktor itu 
berkaitan dengan semakin kondusifnya bekas daerah konflik dan 
meningkatnya pertumbuhan ekonomi Provinsi Maluku Utara  membuat 
kebutuhan masyarakat akan moda transportasi udara ikut meningkat pula 
dan mengakibatkan terjadinya masalah yang sangat kompleks di area check-
in bandar udara tersebut. 
Permasalahan yang terjadi berupa kesemrawutan pelayanan di Check-
in Counter. Waktu normal yang dibutuhkan untuk menunggu proses 
pelayanan Check-in Counter adalah <20’ dan ketika proses Check-in adalah 
2 menit 30 detik. Namun, ditemukan bahwa penumpang bisa menunggu 
lebih dari 20 menit dan ketika proses Check-in penumpang harus menunggu 
lebih dari 3 menit. 
Dari gambaran kondisi dan permasalahan tersebut, maka diperlukan 
suatu penelitian dengan menggunakan standar Level of Service terhadap 
kinerja pelayanan penumpang pada Check-in Counter terminal 
keberangkatan Bandar Udara Sultan Babullah Ternate, agar kelancaran dan 
kenyamanan bagi calon penumpang di bandara ini dapat terjaga. 
Berkaitan dengan latar belakang di atas, penulis mencoba melakukan 
suatu studi dalam sebuah tugas akhir dengan judul : 
“STUDI KINERJA CHECK-IN COUNTER TERMINAL BANDAR 
UDARA SULTAN BABULLAH, TERNATE TERHADAP TINGKAT 
PELAYANAN PENUMPANG” 
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1.2. Rumusan Masalah 
Berdasarakan uraian pada latar belakang di atas, maka dalam studi ini 
pokok permasalahan yang ada dirumuskan sebagai berikut : 
1. Bagaimana tingkat Level of Service area check-in counter Bandar Udara 
Sultan Babullah menurut standar IATA dengan meninjau kapasitas 
Check-in Counter eksisting dan kapasitas Check-in Counter dengan 
perhitungan standar ruang berdasarkan Kepmen No. 20 tahun 2005, dan 
Peraturan Direktur Jenderal Perhubungan Udara Nomor : 
SKEP/77/VI/2005. 
2. Bagaimana kinerja Check-in Counter eksisting pada saat ini berdasarkan 
Keputusan Direktur Jenderal Perhubungan Udara Republik Indonesia 
Nomor : SKEP/284/X/1999 tentang Standar Kinerja Operasional Bandar 
Udara yang terkait dengan tingkat pelayanan (Level Of Service) di 
Bandar Udara. 
3. Bagaimana memprediksi kapasitas dan jumlah Check-in Counter dalam 
melayani antrian penumpang pada 5 tahun mendatang.  
 
1.3. Batasan Masalah 
Penyusunan tugas akhir dengan judul “Studi Kinerja Check-in 
Counter Terminal Bandar Udara Sultan Babullah Ternate Terhadap Tingkat 
Pelayanan Penumpang” hanya membatasi pada : 
1. Kapasitas Check-in Counter eksisting dan kapasitas Check-in Counter 
dengan perhitungan standar ruang berdasarkan Kepmen No. 20 tahun 
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2005, dan Peraturan Direktur Jenderal Perhubungan Udara Nomor : 
SKEP/77/VI/2005, milik dua maskapai penerbangan, yaitu Sriwijaya Air, 
dan Garuda Indonesia Airlines, dengan mengolah data jumlah 
penumpang yang melakukan check-in pada jam sibuk, yang diperoleh 
dengan cara survei langsung. 
2. Kinerja pelayanan Check-in Counter milik dua maskapai penerbangan 
tersebut berdasarkan Keputusan Direktur Jenderal Perhubungan Udara 
Republik Indonesia Nomor : SKEP/284/X/1999, dengan mengolah data 
Service Time kondisi eksisting di Check-in Counter yang didapat dengan 
cara survei langsung.  
1.4. Maksud dan Tujuan 
Maksud dari studi ini adalah sebagai syarat dalam menyelesaikan 
studi pada program studi Teknik Sipil Fakultas Teknik Universitas 
Hasanuddin. 
Adapun tujuan studi kinerja Check-in Counter Bandara Sultan 
Babullah Ternate adalah : 
1. Menganalisis kapasitas Check-in Counter eksisting dan kapasitas Check-
in Counter dengan perhitungan standar ruang berdasarkan Kepmen No. 
20 tahun 2005, dan Peraturan Direktur Jenderal Perhubungan Udara 
Nomor : SKEP/77/VI/2005. 
2. Mengetahui tingkat Level of Service area Check-in Counter Bandar 
Udara Sultan Babullah berdasarkan standar IATA (International Air 
Transport Association). 
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3. Menganalisis kinerja pada check-in counter berdasarkan Keputusan 
Direktur Jenderal Perhubungan Udara Republik Indonesia Nomor : 
SKEP/284/X/1999 tentang Standar Kinerja Operasional Bandar Udara 
yang Terkait Dengan Tingkat Pelayanan (Level Of Service) Di Bandar 
Udara. 
4. Memprediksi tingkat pertumbuhan jumlah penumpang yang akan 
berangkat dan kapasitas check-in area Bandar Udara Sultan Babullah 5 
tahun ke depan. 
 
1.5. Sistematika Penyusunan 
Sistematika penyusunan Tugas Akhir adalah sebagai berikut : 
 BAB I PENDAHULUAN 
Pendahuluan berisi latar belakang masalah, rumusan masalah, maksud 
dan tujuan studi, pembatasan masalah, serta sistematika penyusunan 
Tugas Akhir. 
 BAB II STUDI PUSTAKA 
 Bab ini berisi tinjauan umum, cara atau metode ang dipakai dapat 
berupa ketentuan maupun peraturan dalam menganalisis dan 
merencanakan berdasarkan literatur yang ada. 
 BAB III METODE PENELITIAN 
Bab ini membahas mengenai jenis penelitian, waktu dan lokasi 
penelitian, populasi dan sampel, teknik pengumpulan data, teknik 
analisis data, dan kerangka pikir. 
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 BAB IV HASIL DAN PEMBAHASAN 
 Bab ini merupakan inti dari pembahasan masalah yang akan 
menyajikan analisis data-data dan memberikan gambaran mengenai 
kondisi eksisting dari pokok permasalahan yang ada 
 BAB V KESIMPULAN DAN SARAN 
 Merupakan penutup yang berisi kesimpulan dari hasil analisis dan 
memberikan saran-saran sehubungan dengan analisis yang telah 
dilakukan. 
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BAB II 
STUDI PUSTAKA 
2.1. Tinjauan Umum Bandar Udara 
Berdasarkan Undang-undang Republik Indonesia Nomor 1 Tahun 
2009, Bandar Udara adalah kawasan di daratan dan/atau perairan dengan 
batas-batas tertentu yang digunakan sebagai tempat pesawat udara mendarat 
dan lepas landas, naik turun penumpang, bongkar muat barang, dan tempat 
perpindahan intra dan antarmoda transportasi, yang dilengkapi dengan 
fasilitas keselamatan dan keamanan penerbangan, serta fasilitas pokok dan 
fasilitas penunjang lainnya. 
Menurut Hadi Suharno (2009:2) bandar udara adalah lapangan terbang 
yang dipergunakan untuk mendarat dan lepas landas, naik turun penumpang, 
dan/atau bongkar muat kargo dan/atau pos, serta dilengkapi dengan fasilitas 
keselamatan penerbangan dan sebagai tempat perpindahan antarmoda 
transportasi.  
Bandara pada zaman sekarang tidak saja sebagai tempat berangkat dan 
mendaratnya pesawat, naik turunnya penumpang, barang (kargo) dan pos, 
namun bandara telah menjadi suatu kawasan yang begitu penting dalam 
mendorong pertumbuhan ekonomi dan pembangunan wilayah disekitar, 
karena itu penataan ruang dan kawasan menjadi sangat penting bagi daerah-
daerah disekitar bandara.  
Pengelolaan bandara merupakan salah satu unsur yang menarik dan perlu 
diperhatikan. Bandara sebagai penghubung antara dunia internasional 
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dengan dalam Negeri merupakan hal yang wajib dikelola secara 
professional. Bandar udara mencakup suatu kumpulan aneka kegiatan yang 
luas dengan berbagai kebutuhan yang berbeda dan sering bertentangan. 
Di dalam putracenter.net (Jurnal:2010) menyatakan bahwa bandara 
sebagai suatu simpul dari suatu sistem transportasi udara dewasa ini 
memiliki peran yang sangat penting sebagai salah satu pintu gerbang negara 
dari negara lain. 
Selain itu juga bandara merupakan salah satu infrastruktur transportasi 
yang wajib ada dalam setiap negara ini yang sangat berperan dalam 
meningkatkan pertumbuhan ekonomi karena setiap waktu terjadi pergerakan 
lalu-lintas pesawat yang datang dan pergi ke atau dari sebuah bandar udara 
baik dari dalam maupun luar negeri, yang meliputi data pesawat, data 
penumpang, data barang angkutan berupa kargo, pos dan bagasi 
penumpang. 
Bandar Udara dapat dibagi menjadi dua area berdasarkan lokasinya, 
yaitu : 
1) Air-side area (sisi udara) 
Merupakan system yang berhubungan langsung dengan pergerakan 
pesawat meliputi landing, taxing, dan take off serta parker. 
2) Land-side area (sisi darat) 
Merupakan sistem yang mendukung kegiatan penerbangan meliputi 
bongkar muat, perawatan, serta penyediaan fasilitas saat penerbangan. 
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Gambar 2.1. Skema Pembagian sisi darat dan udara 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
               Sumber: Horonjeff (1994) dan Basuki (1986) 
 
Jadi secara umum Bandar Udara adalah wadah pelayanan kegiatan 
penerbangan dengan menjamin keselamatan, kelancaran, dan keteraturan 
penerbangan. Bandar Udara harus memungkinkan berbagai pihak bekerja di 
dalamnya, calon penumpang dan pengunjung (pengantar dan penjemput) 
dapat memanfaatkan waktu dan melaksanakan kegiatannya secara 
ekonomis, efisien, aman, dan nyaman. Bandar Udara harus dilengkapi 
dengan penunjang dan berfungsi melayani pemberangkatan dan pendaratan 
pesawat udara dengan muatannya. 
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Klasifikasi Bandar Udara di Indonesia ditentukan oleh pemerintah 
melalui Departemen Perhubungan sesuai dalam keputusan menteri No. KM. 
04 Tahun 1992 dibedakan menjadi tiga, yaitu : 
a. Bandar Udara Internasional 
Bandar Udara internasional merupakan Bandar Udara yang perananya 
dan kedudukannya sebagai pintu gerbang pelayanan internasional. 
Bandar Udara internasional harus mengikuti prosedur pelayanan yang 
berlaku dalam dunia penerbangan internasional. Untuk memproses 
kedatangan dan keberangkatan meliputi keimigrasian bea dan cukai, 
karantina, dan pemeriksaan lainnya. 
b. Bandar Udara Propinsi 
Bandar Udara propinsi merupakan Bandar Udara yang memiliki peran 
dan kedudukan sebagai pintu pintu gerbang utama suatu daerah atau 
propinsi. Bandar Udara ini melayani jalur penerbangan domestik dan 
internasional, tidak dapat menerima kedatanagn dan keberangkatan yang 
tidak terjadwal kecuali dalam kondisi tertentu. 
c. Bandar Udara Perbatasan  
Bandar Udara perbatasan merupakan Bandar Udara yang karena letak 
dan kedudukannya pada suatu daerah atau wilayah yang berdekatan 
dengan suatu Negara tetangga. Bandar Udara ini melayani penerbangan 
berjadwal dari negara tetangga. 
Keputusan menteri ini merupakan penyempurnaan terhadap kriteria 
yang ditetapkan dalam Keputusan Menteri Perhubungan No: 
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17/AU.101/PHB-1982, yang menyatakan dasar penentuan kriteria 
klasifikasi Bandar Udara adalah kemampuan suatu Bandar Udara akan jasa 
angkutan udara serta tersedianya angkutan udara tersebut. Berdasarkan 
kriteria yang ditetapkan terhadap pengklasifikasian Bandar Udara, 
didasarkan pada angka kredit tersendiri sesuai dengan kegiatan operasional 
dan kapasitas pelayanannya maka dapat diklasifikasikan sebagai berikut : 
Bandar Udara I-A, Bandar Udara I-B, Bandar Udara II-A, Bandar Udara II-
B, Bandar Udara III-A, Bandar Udara III-B, Bandar Udara IV, dan Bandar 
Udara V. 
Sedangkan jenis-jenis atau tingkatan kelas Bandar Udara menurut 
daya tampung terminal penumpangnya dibagi atas beberapa kelas, yaitu : 
Tabel 2.1. Pembagian kelas menurut daya tampung 
Tingkatan Jumlah (orang/tahun) 
Kelas I <1 juta  
Kelas II <500.000 – 1 juta  
Kelas III 250.001 – 500.000  
Kelas IV 100.001 – 250.000  
Kelas V 50.001 – 100.000  
Kelas VI 25.001 – 500.000  
        Sumber: Dewi Ananta Devi, 2001 
Menurut Horonjeff (1988), perencanaan area suatu Bandar Udara 
tidak sama, mulai dari bandara yang sederhana (simple) sampai dengan yang 
besar (kompleks), tergantung pada pertumbuhan Bandar Udara itu sendiri. 
Ada beberapa klasifikasi Bandar Udara menurut ukurannya, yaitu : 
a. Bandar Udara berukuran kecil 
1) Hubungan antara apron dan bangunan terminal penumpang sederhana 
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2) Fasilitas-fasilitas pada Bandar Udara direncanakan dalam suatu zona 
yang terpusat 
3) Tersedianya fasilitas bongkar muat apron, terminal penumpang, jalan 
dan parker kendaraan 
4) Terdapat terminal kargo dan bangunan administrasi 
5) Tersedianya alat bantu navigasi 
b. Bandar Udara berukuran menengah 
1) Hubungan antara apron dan bangunan terminal penumpang juga masih 
sederhana tetapi ukuran apronnya lebih luas 
2) Fasilitas yang terdapat pada bandara direncanakan dalam site yang 
terpisah dan tiap-tiap fasilitas mempunyai zona-zona tersendiri 
3) Tersedianya fasilitas bongkar muat apron, bangunan terminal 
penumpang, terminal barang (cargo), administrasi, menara control, 
jalan parker kendaraan, GSE (Groung Service Equlpment). Pos 
pemadaman kebakaran dan fasilitas persediaan bahan bakar 
4) Tersedianya alat bantu navigasi 
5) Tersedianya fasilitas hangar 
c. Bandar Udara berukuran besar 
1) Bentuk dan penampilan bangunan terminal penumpang dan apron 
sudah kompleks. Selain fasilitas yang ada pada bandara berukuran 
menengah juga membutuhkan apron untuk mewadahi putaran pelan 
(the smooth taxing) pesawat pada taxiway 
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2) Membutuhkan perencanaan lokasi untuk fasilitas, sistem jalan serta 
sirkulasi yang baik 
 
2.2. Terminal Bandar Udara 
2.2.1. Pengertian Terminal Bandar Udara 
Terminal udara adalah perhubungan antara sisi udara dan sisi darat 
sebagai wadah kegiatan utama pada suatu bandara yang mencakup fasilitas-
fasilitas pelayanan penumpang dan penanganan barang-barang kiriman 
termasuk fasilitas perawatan dan administrasi udara (Sandhyavitri, A. 
Taufik, H. 2005) 
Terminal penumpang adalah central dari semua fasilitas sisi udara dan 
sisi darat. Gedung tersebut adalah titik pusat bagi publik, penumpang dan 
segala aktivitas karyawan dan merupakan bagian yang mendasar bagi 
pengoperasian suatu bandar udara. 
Selanjutnya berdasarkan surat Keputusan Direktur Jenderal 
Perhubungan Udara Nomor : SKEP/347/XII/1999 tentang Standar Rancang 
Bangun dan/atau Rekayasa Fasilitas dan Peralatan Bandar Udara, 
dinyatakan bahwa bangunan terminal penumpang adalah penghubung utama 
antara sistem transportasi darat dan sistem transportasi udara yang bertujuan 
untuk menampung kegiatan-kegiatan transisi antara akses dari darat ke 
pesawat udara atau sebaliknya ; pemrosesan penumpang datang, berangkat 
maupun transit dan transfer serta pemindahan penumpang dan bagasi dari 
dan ke pesawat udara. 
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Terminal penumpang harus mampu menampung kegiatan operasional, 
administrasi dan komersial serta harus memenuhi persyaratan keamanan dan 
keselamatan operasi penerbangan, disamping persyaratan lain yang 
berkaitan dengan masalah bangunan. 
2.2.2. Fungsi Terminal Bandar Udara 
Beberapa fungsi dari terminal penumpang di wilayah bandar udara 
menurut Horonjeff dan McKelvey (1993), adalah sebagai berikut : 
1) Perubahan moda sebagai fungsi Interface 
Sebagai perubahan dari moda transportasi darat menuju moda 
transportasi udara sesuai dengan pola yang telah ditetapkan. 
2) Pemrosesan penumpang 
Merupakan tempat untuk memproses keperluan perjalanan udara, yaitu 
pembelian tiket, Check-in, memisahkan dan mempertemukan kembali 
dengan barang bawaan (bagasi), pelaksanaan pemeriksaan keamanan, 
dan pengawasan pemerintah dalam hal legalitas barang atau penumpang 
yang keluar dan masuk kota atau negara. 
3) Pengaturan pergerakan penumpang 
Pesawat memindahkan penumpang dari suatu tempat ke tempat lain, dan 
penumpang datang dan meninggalkan bandara secara kontinyu dalam 
kelompok kecil atau individu menggunakan moda transportasi darat, 
misalnya bus bandara, mobil, taksi dan sebagainya. Untuk melakukan 
dan memperlancar proses pergerakan penumpang agar dapat berpindah 
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moda secepat mungkin, terminal memberi ruang untuk menghimpun dan 
mengatur penumpang. 
4) Pelindung dari cuaca 
Terminal berfungsi untuk melindungi penumpang atau orang yang 
berkepentingan di bandara dari terik matahari dan hujan, sehingga 
terminal mampu memberikan  kenyamanan bagi para penumpang. 
2.2.3. Fasilitas Terminal Bandar Udara 
Berdasarkan Keputusan Menteri Perhubungan Republik Indonesia 
Nomor : KM 47 Tahun 2002 menjelaskan bahwa fasilitas keberangkatan 
merupakan bagian dari fasilitas sisi darat yang ditinjau dari 
pengoperasiannya sangat erat dengan pola pergerakan barang dan 
penumpang yang akan berangkat di suatu terminal bandar udara yang 
meliputi : 
1) Check in Counter adalah fasilitas pengurusan tiket pesawat terkait 
dengan keberangkatan. Jumlahnya dipengaruhi oleh jumlah penumpang 
waktu sibuk yang dilayani oleh bandar udara tersebut. 
2) Check in Area adalah area yang dibutuhkan untuk menampung Check in 
Counter. Luasannya dipengaruhi oleh jumlah penumpang waktu sibuk 
yang dilayani oleh bandar udara tersebut. 
3) Rambu/marka terminal bandar udara adalah pesan dan papan informasi 
yang digunakan sebagai penunjuk arah dan pengaturan sirkulasi 
penumpang di dalam terminal. Pembuatannya mengikuti tata aturan baku 
yang merupakan standar internasional. 
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4) Fasilitas Custom Imigration Quarantina/CIQ (bandar udara 
internasional), ruang tunggu, tempat duduk, dan fasilitas umum lainnya 
(toilet telepon dsb) adalah fasilitas yang harus tersedia pada terminal 
keberangkatan. Jumlahnya dipengaruhi oleh jumlah penumpang waktu 
sibuk yang dilayani oleh bandar udara tersebut. 
5) Selain itu pada terminal keberangkatan juga terdapat fasilitas: Hall 
keberangkatan dimana hall ini menampung semua kegiatan yang 
berhubungan dengan keberangkatan calon penumpang dan dilengkapi 
dengan kerb keberangkatan, ruang tunggu penumpang, tempat duduk dan 
fasilitas toilet umum.  
2.2.4. Komponen Aktifitas Terminal Bandar Udara 
Menurut Horonjeff dan McKelvey (1993), dalam bukunya 
Perencanaan dan Perancangan Bandar Udara, komponen aktifitas terminal 
bandar udara terbagi atas 3 bagian, yaitu : 
a. Acces Interface penumpang di pindahkan dari moda tertentu ke terminal 
penumpang dan mengarahkan ke Processing komponen. Bagian ini 
meliputi fasilitas sirkulasi, parkir, Curbside Loading dan Unloading 
Passenger. 
b. Processing penumpang diproses untuk persiapan awal atau akhir dari 
perjalanan udara, meliputi fasilitas Ticketing, Baggage Check-in, 
Baggage Claim, Lobby, dan pengawasan. 
c. Flight Interface proses pemindahan penumpang dari Processing ke 
pesawat. 
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2.3. Kebutuhan Luas Terminal Penumpang 
Menurut Horonjeff dan McKelvey (1993), disebutkan bahwa 
penentuan kebutuhan-kebutuhan luas ruang di terminal penumpang sangat 
dipengaruhi oleh tingkat pelayanan yang dikehendaki.  
Besaran dalam standar luas bangunan terminal penumpang ini 
merupakan besaran minimal yang memenuhi persyaratan operasional 
keselamatan penerbangan. Untuk memenuhi kebutuhan akan pelayanan dan 
kenyamanan penumpang, seperti ruang-ruang komersial besaran dalam 
standar ini dapat diperbesar. 
Standarisasi bangunan terminal penumpang ini dibuat sebagai salah 
satu pedoman dalam program perencanaan bangunan terminal penumpang 
suatu Bandar udara. Faktor yang mempengaruhi besaran bangunan terminal 
penumpang ini antara lain adalah : 
 Jumlah pelayanan penumpang per tahun 
 Jumlah penumpang waktu sibuk yang akan menentukan besaran 
ruang-ruang pada bangunan terminal penumpang. 
        Tabel 2.2. Klasifikasi Terminal Bandara Berdasarkan Jumlah penumpang 
                         waktu sibuk  
Penumpang waktu sibuk  
                     (orang) 
  Jumlah     
penumpang transfer  
  (orang) 
           > 50 (terminal kecil)      10 
      101 – 500 (terminal sedang)  11 – 20 
   501 – 1500 (terminal menengah)  21 – 100 
     501 – 1500 (terminal besar)                  101 – 300  
         Sumber : Dirjen Perhubungan Udara No : SKEP/77/VI/2005 
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Berkaitan dengan standarisasi terminal bandar udara, maka kebutuhan 
luas terminal dan luas ruang fasilitas-fasilitas pelayanan di terminal 
penumpang bandar udara disesuaikan dengan Peraturan Direktur Jenderal 
Perhubungan Udara Nomor : SKEP/77/VI/2005 tentang Persyaratan Teknis 
Pengoperasian Fasilitas Teknik Bandar Udara dan dipertegas dengan 
Peraturan Menteri Perhubungan Nomor : KM 20 Tahun 2005 tentang 
Pemberlakukan Standar Nasional Indonesia (SNI) 03-7046-2004 Mengenai 
Terminal Penumpang Bandar Udara Sebagai Standar Wajib. 
 
2.3.1. Standar Luas Terminal Penumpang 
Luas bangunan terminal penumpang didasarkan atas jumlah pelayanan 
penumpang/tahun dan jumlah penumpang waktu sibuk.  
Tabel 2.3. Standar luas terminal penumpang domestik 
 
No
. 
Jumlah 
penumpang/tahun 
Standar luas 
Catatan 
Standar luas terminal 
m2/jumlah 
penumpang 
waktu sibuk 
Total/m2 
1. 0 - < 25.000 - 120 
standar luas 
terminal ini 
belum 
memperhi-
tungkan  
kegiatan 
komersial 
2. 25.001 - < 50.000 - 240 
3. 50.001 - < 100.000 - 600 
4. 100.001 - < 150.000 10 - 
5. 150.001 - < 500.000 12 - 
6. 500.001 - < 1.000.000 14 - 
7. > 1.000.001 
dihitung lebih 
detail 
- 
Sumber : SNI 03-7046-2004 
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Tabel 2.4. Standar luas terminal penumpang internasional 
No. 
Jumlah 
penumpang/tahun 
Standar luas terminal 
Catatan m
2/jumlah 
penumpang 
waktu sibuk 
Total/m2 
1. < 200.000 - 600 standar luas 
terminal ini 
belum 
memperhi-
tungkan  
kegiatan 
komersial 
2. > 200.000 
17  
dihitung lebih 
detail 
- 
    Sumber : SNI 03-7046-2004 
 
2.3.2. Standar Luas Ruang Terminal Keberangkatan 
Standar minimal luas ruang terminal keberangkatan ditentukan sesuai 
dengan persyaratan teknis dari kebutuhan ruang pada fasilitas-fasilitas sisi 
darat sebagai berikut : 
2.3.2.1. Kerb keberangkatan 
Lebar kerb keberangkatan untuk jumlah penumpang waktu sibuk di 
bawah 100 orang adalah 5 m dan 10 m untuk jumlah penumpang waktu 
sibuk diatas 100 orang.  
Secara umum panjang kerb keberangkatan adalah panjang bagian 
depan yang bersisihan dengan jalan dari bangunan terminal tersebut. Berikut 
tabel standar lebar kerb keberangkatan. 
Tabel 2.5. Standar lebar kerb keberangkatan 
Penumpan waktu sibuk 
(orang) 
Lebar kerb 
minimal (m) 
Panjang 
(m) 
< 100 5 Sepanjang 
bangunan terminal > 100 10 
Sumber : Dirjen Perhubungan Udara No : SKEP/77/VI/2005 
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2.3.2.2. Hall keberangkatan 
Hall keberangkatan harus cukup luas untuk menampung penumpang 
datang pada waktu sibuk sebelum mereka masuk menuju ke Check-in Area. 
Untuk menghitung kebutuhan luas ruang hall keberangkatan 
digunakan persamaan berikut : 
           A = 1,1 [0,75 { a ( 1 + f ) + b }]                     
Keterangan : 
A = Luas hall keberangkatan (m2) 
a = Jumlah penumpang berangkat pada waktu sibuk 
b = Jumlah penumpang transfer  
f = Jumlah pengantar penumpang (2 orang ) 
Berikut tabel standar kebutuhan luas ruang hall keberangkatan.  
Tabel 2.6. Standar kebutuhan luas ruang hall keberangkatan 
Terminal 
Luas hall keberangkatan 
(m2) 
Kecil 132 
Sedang 133 – 265 
Menengah 266 – 1320 
Besar 1321 - 3960 
Sumber : Dirjen Perhubungan Udara No : SKEP/77/VI/2005 
 
2.3.2.3. Security Gate 
Jumlah Gate disesuaikan dengan banyaknya pintu masuk menuju area 
steril. Jenis yang digunakan dapat berupa Walk Through Metal Detector, 
Hand Held Metal Detector serta Baggage X-ray Machine. Minimal tersedia 
masing-masing satu unit dan minimal 3 orang petugas untuk pengoperasian 
satu Gate dengan ketiga item tersebut.  
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Berikut tabel standar kebutuhan Security Gate.   
Tabel 2.7. Standar kebutuhan Security Gate 
Terminal 
Jumlah Security Gate 
(unit) 
Kecil 1 
Sedang 1 
Menengah 2 – 4 
Besar 5 < 
Sumber : Dirjen Perhubungan Udara No : SKEP/77/VI/2005 
 
2.3.2.4. Check-in Area 
Check-in Area harus cukup untuk menampung penumpang waktu 
sibuk selama mengantri untuk Check-in. 
Untuk menghitung kebutuhan luas ruang Check-in Area digunakan 
persamaan berikut.  
               A = 1,1 [0,25 ( a + b )]                                    
Keterangan : 
A = Luas Check-in Area (m2) 
a = Jumlah penumpang berangkat pada waktu sibuk 
b = Jumlah penumpang transfer 
Berikut tabel standar kebutuhan luas ruang Check-in Area 
Tabel 2.8. Standar kebutuhan luas ruang Check-in Area 
Terminal 
Luas Check-in Area 
(m) 
Kecil < 16 
Sedang 16 – 33  
Menengah 34 – 165 
Besar 166  - 495 
Sumber : Dirjen Perhubungan Udara No : SKEP/77/VI/2005 
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2.3.2.5. Check-in Counter 
Meja Check-in Counter harus dirancang dengan untuk dapat 
menampung segala peralatan yang dibutuhkan untuk Check-in (komputer, 
printer, dll) dan memungkinkan gerakan petugas yang efisien. 
Untuk menghitung kebutuhan jumlah Check-in Counter digunakan 
persamaan berikut. 
                                                    N = 1,1 (
𝑎 + 𝑏
60
)
 
 x t1                                          
Keterangan : 
N =  Jumlah meja  
a  =  Jumlah penumpang berangkat pada waktu sibuk 
b  =  Jumlah penumpang transfer (20%) 
t1 =  Waktu pemrosesan Check-in per-penumpang (2menit/penumpang) 
Berikut tabel standar kebutuhan jumlah Check-in Counter. 
Tabel 2.9. Standar kebutuhan jumlah Check-in Counter 
Terminal Jumlah Check-in Counter 
Kecil < 3 
Sedang 3 – 5  
Menengah 5 – 22 
Besar 22 – 66  
Sumber : Dirjen Perhubungan Udara No : SKEP/77/VI/2005 
2.3.2.6. Timbang Bagasi 
Jumlah timbangan sesuai dengan banyaknya jumlah Check-in 
Counter. Timbangan di letakkan menyatu dengan Check-in Counter. 
Menggunakan timbangan mekanikal maupun digital. Deviasi timbangan  
2,5%. 
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2.3.3. Pergerakan Pesawat Pada jam Sibuk 
Untuk menganalisis besarnya penumpang dan pergerakan pesawat 
pada jam sibuk perlu dirumuskan terlebih dahulu nilai koefisien  permintaan 
angkutan lalulintas pada jam sibuk (Cp) . Untuk kondisi Indonesia menurut  
Japan International Coorporatian Agency (JICA), 1991 dengan persamaan 
berikut :   
Md =   My  
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Cp =   1,38  .  
              √Md 
 
Mp =  Cp x Md    
dengan :   
Cp  =  faktor jam puncak  
Md  =  pergerakan pesawat udara harian  
Mp  =  pergerakan pesawat jam puncak  
My  =  pergerakan pesawat tahunan  
 
2.4. Konsep Teoritis Level Of Service 
Berdasarkan Keputusan Direktur Jenderal Perhubungan Republik 
Indonesia Nomor : SKEP/284/X/1999 tentang Standar Kinerja Operasional 
Bandar Udara yang Terkait dengan Tingkat Pelayanan (Level Of Service) di 
Bandar Udara Sebagai Dasar Kebijakan Pentarifan Jasa Kebandarudaraan 
pada Pasal 2 menjelaskan bahwa tingkat pelayanan (Level Of Service) di 
bandar udara adalah tingkat pelayanan untuk jasa kebandarudaraan yang 
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diterima oleh pengguna jasa penerbangan yang variabel-variabelnya 
meliputi aspek keselamatan, keamanan, kelancaran dan kenyamanan 
penyelenggaraan jasa kebandarudaraan.  
Sedangkan indikator kualitas pelayanan antara lain ; untuk aspek 
keselamatan, keamanan dan kelancaran adalah waktu menunggu, waktu 
proses, kondisi normal, kondisi khusus, penyerahan bagasi pertama dan 
penyerahan bagasi terakhir. Adapun untuk aspek kenyamanan adalah luas 
ruang penumpang pada waktu sibuk (Peak Hour), suhu ruang, kebersihan 
terminal, jumlah trollies dan ketersediaan fasilitas.  
Menurut Andreatta, at al (2010), tingkat pelayanan (Level Of Service) 
mewakili kualitas dan kondisi pelayanan dari satu atau lebih fasilitas yang 
dialami oleh penumpang. Terdapat hubungan timbal balik di antara jenis-
jenis pengukuran seperti waktu tunggu, Processing Time, Walking Time dan 
Crowding. Waktu tunggu dan ruang yang tersedia mempengaruhi persepsi 
pelanggan terhadap kualitas pelayanan.  
Selanjutnya jumlah waktu yang sama dianggap tidak relevan, ketika 
terdapat waktu menunggu dan membutuhkan waktu pelayanan yang lama, 
atau hanya membutuhkan waktu proses yang singkat. Tingkat pelayanan 
adalah hasil dari sesuatu yang disetujui bersama. Level Of Service yang 
lebih tinggi menyiratkan biaya yang digunakan ketika di bandar udara lebih 
tinggi di satu sisi, tetapi merupakan "gambaran" yang lebih baik di sisi lain.  
Untuk menentukan Level Of Service, kumpulan abjad dari LOS 
tingkat A (sempurna) untuk LOS tingkat F (tidak dapat diterima) digunakan. 
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Tingkat pelayanan biasanya digambarkan dalam bentuk aliran, penundaan 
dan tingkat kenyamanan. 
Tingkat pelayanan pada dasarnya relatif tidak sama bagi setiap orang, 
masing-masing mempunyai penilaian sendiri-sendiri terhadap kondisi suatu 
tingkat pelayanan. Namun dalam perencanaan terminal setidak-tidaknya 
ditetapkan pendekatan secara umum untuk suatu tingkat pelayanan.  
Berdasarkan ketentuan IATA dalam Airport Development Reference 
Manual (ADRM) diberikan sebuah koefisien perbandingan pada setiap 
Level of Service dimulai dari level A hingga level F. Check-in counter yang 
merupakan salah satu fasilitas vital harus mampu untuk menampung 
penumpang waktu sibuk selama mengantri. Untuk tingkat pelayanan dengan 
Level A adalah yang terbaik (sempurna), sementara Level F adalah yang 
terburuk (tidak dapat diterima). Berikut standar kategori LoS berdasarkan 
IATA :  
Tabel 2.10. Standar Kategori Level of Service Berdasarkan IATA 
No. LoS 
Koefisien 
Perbandingan 
Kondisi 
1 A 1 
Tingkat layanan dan kenyamanan sempurna; 
pergerakan atau arus leluasa. 
2 B 0,8 
Tingkat layanan dan kenyamanan tinggi; 
pergerakan atau arus stabil; sedikit  keterlambatan. 
3 C 0,6 
Tingkat layanan dan kenyamanan baik; pergerakan 
atau arus stabil;   keterlambatan dapat diterima. 
4 D 0,4 
Tingkat layanan dan kenyamanan cukup; 
pergerakan/arus tidak stabil; keterlambatan dapat 
diterima. 
5 E 0,2 
Tingkat layanan dan kenyamanan tidak cukup; 
pergerakan/arus tidak stabil; keterlambatan tidak 
dapat diterima. 
6 F <0,2 
Tingkat layanan, kenyamanan, dan keterlambatan 
tak dapat diterima; pergerakan/arus bersilang, 
sistem terganggu. 
Sumber : IATA 
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2.5. Kondisi Umum Bandar Udara Sultan Babullah 
Bandar Udara Sultan Babullah, Ternate terletak di Desa Tafure, 
Kecamatan Kota Ternate Utara, Propinsi Maluku Utara, berjarak kurang 
lebih 6 km sebelah utara Kota Ternate.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 2.2. Lokasi Bandar Udara Sultan Babullah, Ternate 
 
Bandara ini termasuk salah satu bandara yang masih dikelola oleh 
Unit Pelaksana Teknis (UPT) Direktorat Jendral Pehubungan Udara, 
Kementrian Perhubungan Republik Indonesia. Berikut tabel spesifikasi 
umum Bandar Udara Sultan Babullah Ternate menurut Unit Pelaksana 
Teknis (UPT) Direktorat Jendral Pehubungan Udara, Kementrian 
Perhubungan Republik Indonesia.  
 
Bandara Sultan Babullah 
Ternate 
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Gambar 2.3. Foto Udara Bandar Udara Sultan Babullah, Ternate 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 2.4. Foto Udara Terminal Bandar Udara Sultan Babullah, Ternate 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 2.5. Gedung Terminal Bandar Udara Sultan Babullah, Ternate 
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Tabel 2.11. Karakteristik Umum Bandar Udara Sultan Babullah Ternate 
1. 
Kode IATA / 
Kode ICAO 
: TTE / WAMT 
2. Nama Bandara : SULTAN BABULLAH 
3. Alamat : Jl. Bandara Kel. Tafure Kotamadya Ternate 
 Telepon : +62 921 3121797, +62 921 3125164 
 
Kabupaten / 
Kota - Propinsi 
: Ternate – Maluku Utara 
4. Kelas : Kelas II 
5. Pengelola : UPT Ditjen Hubud 
6. 
Jenis Pesawat 
Udara Terbesar 
: Boeing 737-300 (terbatas) 
9. Jam Operasi : 10 jam (07:00 – 17:00 WIT) 
10. Jarak dari Kota : 5 Km 
11. Terminal : 1.311 m2 
12. Kargo : 24 m2 
13. Operasional : 1.098 m2 
14. Administrasi : 189 m2 
Sumber : UPT Ditjen Perhubungan Udara 
 
2.6. Teori Peramalan (Forecasting) Penumpang 
Suatu rencana bandar udara menurut Horenjeff/McKelvey,1988 harus 
dikembangkan berdasarkan perkiraan (forecast). Dari perkiraan permintaan 
dapat ditetapkan evaluasi keefektifan berbagai fasilitas bandar udara. Pada 
umumnya perkiraan dibutuhkan untuk periode jangka pendek, menengah, 
dan jangka panjang atau kira-kira 5 tahun, 10 tahun, dan 20 tahun. Seperti 
sudah disebutkan sebelumnya, tergantung pada rincian yang dibutuhkan 
dalam usaha perencanaan, bahwa untuk beberapa kegiatan seperti gerakan 
pesawat dan jumlah penumpang, baik perkiraan tahunan maupun jam sibuk 
keduanya diperlukan, sedangkan untuk angkutan barang dan surat, cukup 
perkiraan tahunan saja. Terdapat beberapa cara untuk memprakirakan 
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permintaan di masa depan. Metode perkiraan dapat memberikan perbedaaan 
besar, beberapa diantaranya jauh lebih teliti dari yang lain, tetapi semuanya 
mempunyai suatu tingkatan ketidakpastian tertentu. Beberapa metode adalah 
lebih tepat untuk perkiraan yang jangka panjang. Teknik perkiraan yang 
paling sederhana adalah memproyeksikan ke masa depan kecenderungan 
dengan volume perjalanan di masa lalu. Teknik-teknik yang lebih rumit 
menghubungkan permintaan dengan sejumlah faktor-faktor sosial, ekonomi 
dan teknologi yang mempengaruhi perjalanan melalui udara. 
Hubungan antara peubah (variable) sosial, teknologi dan ekonomi 
disatu pihak dengan permintaan perjalanan di pihak lain disebut model 
permintaan (Demand Model). Pengembangan dan penggunaan model-model 
permintaan dapat diterangkan dengan langkah-langkah sebagai berikut : 
 Mengamati kecenderungan permintaan perjalanan melalui udara pada 
masa yang lalu dan masa yang akan datang. 
 Menginventarisasi variasi-variasi dalam faktor ekonomi, sosial dan 
teknologi yang mempengaruhi permintaan melalui perjalanan udara. 
 Menetapkan hubungan antara permintaan perjalanan melalui udara dan 
faktor-faktor tersebut  yang penting dalam mengubah permintaan 
perjalanan melalui udara. 
 Memproyeksikan ke masa yang akan datang, nilai faktor tersebut yang 
mempengaruhi permintaan perjalanan melalui udara. 
 Menggunakan model dan perkiraan untuk mendapatkan perkiraan 
permintaan perjalanan udara pada masa yang akan datang. 
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2.7. Metode Time Series 
Time Series analisis merupakan analisis sekumpulan data dalam suatu 
periode waktu yang lampau yang berguna untuk mengetahui atau 
meramalkan kondisi masa mendatang. Hal ini didasarkan bahwa perilaku 
manusia banyak dipengaruhi oleh kondisi waktu atau waktu sebelumnya 
(Gujarati;1995). Sehingga faktor waktu sangat penting peranannya. 
Time Series analisis telah dikembangkan dengan berbagai cara antara 
lain berupa metode dekomposisi, pendekatan moving average, metode 
smoothing, pendekatan Box-Jenkins, dan juga dapat menggunakan metode 
Kausal (korelasi) yaitu analisis time series dihubungkan dengan data dan 
hasil ramalan (proyeksi) variabel lain yang diasumsikan mempunyai 
hubungan terhadap data time series yang ditinjau. Proses ini akan dibahas 
sekaligus dalam langkah-langkah perhitungan yang dilakukan dalam time 
series analisis. 
1. Menghitung nilai Trend 
 Trend merupakan suatu gerakan kecenderungan naik atau turun 
dalam jangka panjang yang diperoleh dari rata-rata perubahan dari waktu 
ke waktu dan nilainya cukup rata (smooth). 
Menghitung nilai trend dapat dilakukan dengan beberapa metode, 
diantaranya :  
 Metode Kuadrat Kecil (Least Square Method) 
Perhitungan nilai trend dengan metode ini juga biasa disebut dengan 
metode linear yang dilakukan dengan persamaan : 
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  Yx =  a + bx……………………………………………..(1) 
Dimana :  
Yx = data time series periode X 
X = waktu (hari, minggu, bulan, triwulan, tahun) 
a,b = bilangan konstan 
Nilai a dan b diperoleh dari : 
a  = ∑Y/n atau a = y rata-rata……………………………………(2) 
b = ∑XY / ∑X2………………………………………………….(3) 
 Metode trend kuadratis (Quadratic Trend Method) 
Menghitung nilai trend dengan metode ini dilakukan dengan 
menggunakan persamaan sebagai berikut : 
 Yx =  a + bx + cx
2………………………………………..(4) 
Dimana :  
Yx = data time series periode X 
X = waktu (hari, minggu, bulan, triwulan, tahun) 
a,b,c = bilangan konstan 
Nilai a,b, dan c diperoleh dari : 
a  = ((∑Y)(∑X2X2)-(∑X2Y)(∑X2)) / n (∑X2X2) – (∑X2)2……....(5) 
b = ∑XY / ∑X2………………………………………………….(6) 
c = (n(∑X2Y) – (∑X2)(∑Y)) / n (∑X2X2) – (∑X2)2….…………(7) 
 Metode trend eksponensial (Exponential Trend Method) 
Menghitung nilai trend dengan metode ini dilakukan dengan 
menggunakan dua persamaan : 
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(1). Y = a/(1-b)x……………………………………………………(8) 
 Persamaan ini digunakan untuk variable diskrit 
(2). Y = a . exp(bx)     ……….………………………………(9) 
 Persamaan ini digunakan untuk variable kontinyu 
Dimana :  
Yx = data time series periode X 
X = waktu (hari, minggu, bulan, triwulan, tahun) 
a,b = bilangan konstan 
Nilai a,b, dan c diperoleh dari : 
a = anti Ln (∑Ln Y) / n 
b = anti Ln (∑X.Ln Y) / ∑(X)2)-1………………………………(8) 
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BAB III 
METODE PENELITIAN 
3.1. Jenis Penelitian 
Berdasarkan kategori penulisan dalam penelitian ini, maka penelitian 
ini termasuk dalam jenis penelitian eksploratif, dimana penulis berusaha 
menjajaki, menganalisis, dan menggeneralisasi suatu fenomena/keadaan 
melalui suatu survei dan atau obeservasi lapangan. Analisis yang digunakan 
dalam penelitian ini adalah bersifat deskriptif kuantitatif yang didapatkan 
dari data primer dan sekunder, dimana penelitian ini berupaya menganalisis 
Kinerja pada Check-in Counter yang mencakup kapasitas check-in area, 
waktu pelayanan, kebutuhan meja check-in counter, serta fasilitas-fasilitas 
lainnya yang terdapat pada check-in counter di Terminal Bandara Sultan 
Babullah Ternate.  
Untuk memperdalam analisis data yang berkaitan dengan kinerja pada 
Check-in Counter terhadap tingkat pelayanan penumpang di Bandara Sultan 
Babullah Ternate, maka dilakukan pengumpulan data kuantitatif berupa 
identifikasi kondisi eksisting Check-in Counter di Bandara Sultan Babullah 
Ternate. 
Metode pengumpulan data berdasarkan survei langsung dilapangan 
dengan Cross Sectional Survei dimana informasi yang dikumpulkan hanya 
pada suatu saat tertentu, artinya pengumpulan data dapat dilakukan bukan 
hanya pada satu hari saja, namun bisa dilakukan dalam beberapa minggu 
oleh karena situasi. (Kountur, 2004).  
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Penelitian ini difokuskan pada penilaian kinerja dan tingkat pelayanan (level 
of services) pada penumpang pesawat udara yang menerima jasa pelayanan 
dari maskapai penerbangan Sriwijaya Air, dan Garuda Indonesia Airlines. 
Hal ini dikarenakan kedua maskapai penerbangan tersebut adalah dua 
maskapai penerbangan terbesar, dan memiliki jumlah penumpang terbanyak 
setiap tahunnya. yang dapat mewakili analisa kinerja check-in counter di 
Terminal Bandara Sultan Babullah, Ternate.  
 
3.2. Waktu dan Lokasi Penelitian 
Penelitian ini dilaksanakan di terminal bandar udara Sultan Babullah 
Ternate selama dua minggu, dimulai pada 4 Februari 2013 sampai dengan 
bulan 18 Februari 2013. 
Adapun lokasi penelitian adalah pada area Check-in Counter milik 
dua perusahaan maskapai penerbangan yang beroperasi di bandar udara 
Sultan Babullah Ternate. 
Pemilihan lokasi penelitian pada area Check-in Counter di terminal 
bandar udara Sultan Babullah, karena bandar udara tersebut termasuk dalam 
klasifikasi bandar udara II-B yang pengelolaannya masih di bawah unit 
penyelenggaraan kebandarudaraan Kementerian Perhubungan Republik 
Indonesia dengan pergerakan penumpang yang berangakat dan datang/tiba 
mencapai 481.685 orang. 
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3.3. Populasi dan Sampel 
Yang menjadi populasi dalam penelitian ini adalah seluruh 
penumpang dari maskapai penerbangan yang beroperasi di Bandar Udara 
Sultan Babullah, Ternate. Adapun sampel dalam penelitian ini adalah 
seluruh penumpang dari maskapai penerbangan Sriwijaya Air, dan Garuda 
Indonesia Airlines. 
 
3.4. Teknik Pengumpulan Data 
Untuk mencapai pola pikir yang menyeluruh sesuai dengan tahapan 
penelitian skripsi ini, dilakukan beberapa langkah pengambilan data-data 
penunjang dari instansi dan pihak terkait, antara lain sebagai berikut : 
1. Pengumpulan Data Primer 
a) Observasi, yaitu melakukan survei secara langsung pada area/hall 
Check-in Counter di Bandara Sultan Babullah Ternate untuk 
memperoleh data-data sebagai berikut : 
 Luas keseluruhan check-in area Bandar Udara Sultan Babullah, 
khususnya luas masing-masing check-in area milik maskapai 
penerbangan Sriwijaya Air, dan Garuda Indonesia Airlines. 
 Jumlah seluruh Check-in Counter yang terdapat pada Bandar 
Udara Sultan Babullah, khususnya Check-in Counter milik 
maskapai penerbangan Sriwijaya Air, dan Garuda Indonesia 
Airlines. 
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 Jumlah penumpang yang melakukan check-in pada jam sibuk 
(peak hour) di Check-in Counter milik maskapai penerbangan 
Sriwijaya Air, dan Garuda Indonesia Airlines. 
 Waktu menunggu dan proses Check-in per penumpang (menit) 
pada Check-in Counter Sriwijaya Air, dan Garuda Indonesia 
Airways. 
2. Pengumpulan Data Sekunder 
Data sekunder didapatkan dari pengelola Bandara dan pihak perusahaan 
penerbangan yang beroperasi di Bandara Sultan Babullah Ternate. 
Adapun data yang diperlukan adalah : 
a) Maskapai penerbangan yang beroperasi di terminal Bandara Sultan 
Babullah Ternate. 
b) Kondisi arus penumpang dan mobilitas pesawat dalam kurun waktu 
5 tahun terakhir. 
c) Jumlah penumpang yang akan berangkat pada maskapai 
penerbangan Sriwijaya Air, dan Garuda Indonesia Airlines per 
tahunnya dalam kurun waktu lima tahun terakhir. 
d) Lay-out terminal keberangkatan serta luasan area masing-masing 
Check-in Counter di Bandara Sultan Babullah Ternate.    
 
3.5. Teknik Analisis Data 
Adapun tahapan analisis dalam penelitian ini adalah terhadap rumusan 
masalah kinerja pelayanan penumpang pesawat udara pada Check-in 
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Counter terminal penumpang Bandara Sultan Babullah Ternate akibat 
keterbatasan luas area dan jumlah Check-in Counter dilaksanakan dengan 
pendekatan kuantitatif menggunakan rumus/persamaan dari standar ruang, 
Service Time. Langkah-langkahnya adalah sebagai berikut :  
1. Menghitung rata-rata jumlah penumpang yang melakukan check-in pada 
waktu sibuk selama 7 hari di Check-in Counter Sriwijaya Air, dan 
Garuda Indonesia Airlines. 
2. Menganalisis kinerja pelayanan penumpang di Check-in Counter 
Sriwijaya Air, dan Garuda Indonesia Airlines, pada saat jam sibuk (Peak 
Hour) dinilai dari : 
 Waktu menunggu dan proses di Check-in Counter masing-masing 
maskapai penerbangan tersebut. 
 Waktu penyerahan bagasi, dimulai dari bagasi pertama hingga bagasi 
terakhir. 
 Kapasitas area check-in   
 Fasilitas check-in counter antara lain, penyediaan meja pelaporan, 
serta ketersediaan komputer dan timbangan. 
3. Membandingkan hasil kinerja pelayanan penumpang terhadap Kepmen 
No. 20 tahun 2005 dan Keputusan Direktur Jenderal Perhubungan Udara 
Republik Indonesia Nomor : SKEP/284/X/1999 tentang Standar Kinerja 
Operasional Bandar Udara yang Terkait Dengan Tingkat Pelayanan 
(Level Of Service) Di Bandar Udara. 
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4. Menghitung Forecasting kebutuhan jumlah check-in counter kedua 
maskapai penerbangan tersebut dengan metode time series. Rata-rata dari 
presentase peningkatan jumlah penumpang pada 2 tahun sebelumnya dan 
diaplikasikan pada rencana jumlah penumpang 5 tahun ke depan 
sehingga didapatkan perkiraan jumlah penumpang per tahun dalam kurun 
waktu 5 tahun ke depan yang nantinya akan dibandingkan dengan 
kapasitas check-in area Bandara Sultan Babullah Ternate saat ini. 
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Gambar  3.6. Flowchart Penelitian 
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Check-in Counter 
 Kemampuan  memberikan pelayanan dengan cepat 
 Proses pelayanan sesuai dengan peraturan yang berlaku 
 Jumlahnya mencukupi agar tidak menimbulkan antrian 
yang panjang 
 
 
Studi Kinerja Check-in Area Terminal Bandara Sultan 
Baabullah Ternate Terhadap Tingkat Pelayanan 
Penumpang  
Kajian Literatur 
 
Pengambilan Data 
 
Data Primer : 
 Data Service Time Pada Check-in Counter 
 Data Jumlah Penumpang Pada Waktu Sibuk 
Data Sekunder : 
 Data Jumlah Penumpang 5 Tahun Terakhir 
 Data Jumlah Check-in Counter 
 Data Lalu Lintas Angkutan Udara (Traffic) 
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Check-in Counter 
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BAB IV 
HASIL DAN PEMBAHASAN 
4.1. Ruang Check-in Bandar Udara Sultan Babullah  
4.1.1. Kondisi Ruang Check-in 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.7. Kondisi Check-in Area Eksisting (2D & 3D) 
Gambar 4.1. memperlihatkan kondisi check-in area eksisting 
pada Bandar Udara Sultan Babullah, yaitu sebagai berikut : 
 Terdapat 6 maskapai penerbangan yang memiliki counter check-
in, yang terbagi menjadi 4 maskapai penerbangan komersil,  
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diantaranya Sriwijaya Air & Garuda Indonesia Airlines, serta 2 
maskapai penerbangan milik perusahaan swasta. 
 Pada maskapai Sriwijaya Air, tersedia 2 meja check-in counter, 
sedangkan pasa maskapai Garuda Indonesia tersedia 3 meja 
check-in counter. 
 Penumpukan penumpang pada counter check-in di setiap 
maskapai terjadi pada saat 10-45 menit sebelum boarding. 
 Kondisi ruang check-in yang bersih, namun tidak tertata dengan 
rapi, sempit, dan tidak nyaman. 
4.1.2. Dimensi Ruang Check-in 
Dimensi ruang terminal untuk check-in pada Bandar Udara 
Sultan Babullah adalah 34,35 m2 (total dari 8 maskapai penerbangan 
yang memiliki counter check-in).  Dimana, luas area check-in untuk 
maskapai Sriwijaya Air adalah 5,4 m2, dan luas area check-in untuk 
maskapai Garuda Indonesia adalah 5,4 m2. 
Luasan diatas hanya meliputi area check-in penumpang (tanpa 
memperhitungkan luasan seluruh perlengkapan check-in seperti meja 
counter, timbangan, conveyor belt, dll.) dari 8 maskapai 
penerbangan komersil. 
4.1.3. Kondisi Arus Penumpang dan Mobilitas Pesawat 
4.1.3.1. Kondisi Pergerakan Penumpang 
Kondisi pertumbuhan penumpang pada Bandar Udara Sultan 
Babullah dapat dilihat pada tabel di bawah ini : 
54 
 
0
100,000
200,000
300,000
400,000
500,000
600,000
2007 2008 2009 2010 2011 2012
P
EN
U
M
P
A
N
G
Tahun
Arrival
Departure
Total
Tabel 4.12. Pertumbuhan Penumpang 
 
 
 
Sumber : UPT Ditjen Perhubungan Udara Bandar Udara Sultan Babulllah 
Dari tabel 4.12. di atas dapat dilihat bahwa pertumbuhan 
jumlah penumpang pada setiap tahunnya mengalami peningkatan 
rata-rata sebesar 17,01 %. Tahun 2008 pertumbuhan penumpang 
mengalami kenaikan sebesar 3,86 % dari tahun sebelumnya yaitu 
tahun 2007, pada tahun 2009 kenaikan pertumbuhan penumpang 
naik menjadi 23,58 % dari tahun 2008, dan peningkatan yang cukup 
signifikan terjadi dari tahun 2009 ke tahun 2010 yaitu sebesar 37,29 
%, sedangkan dari tahun 2010 ke tahun 2011 juga terjadi 
peningkatan pertumbuhan penumpang, namun hanya sebesar 3,31 %, 
dengan jelas dapat dilihat pada grafik pertumbuhan penumpang.  
 
 
 
 
 
 
 
 
Grafik 4.1. Pergerakan Penumpang Bandar Udara Sultan Babullah 
 
55 
 
Grafik 4.1. di atas menunjukkan pertumbuhan penumpang 
yang mengalami peningkatan dari tahun 2007 sampai pada tahun 
2011, dan peningkatan pergerakan penumpang sangat signifikan 
diperlihatkan pada tahun 2010 sebesar 37,29 % dari tahun 
sebelumnya. 
4.1.3.2. Kondisi Pergerakan Pesawat 
Kondisi pergerakan pesawat pada Bandar Udara Sultan 
Babullah Ternate dapat dilihat pada tabel di bawah ini : 
Tabel 4.13. Pergerakan Pesawat 
 
 
 
Sumber : UPT Ditjen Perhubungan Udara Bandar Udara Sultan Babullah  
Dari tabel 4.13. di atas dapat dilihat bahwa pergerakan jumlah 
pesawat pada setiap tahunnya mengalami peningkatan rata-rata 
sebesar 6,32 %. Tahun 2008 pergerakan penumpang mengalami 
kenaikan sebesar 0,76 % dari tahun sebelumnya yaitu tahun 2007, 
pada tahun 2009 kenaikan pergerakan penumpang naik menjadi 
11,60 % dari tahun 2008, dan peningkatan yang cukup signifikan 
terjadi dari tahun 2009 ke tahun 2010 yaitu sebesar 20,41 %, 
sedangkan dari tahun 2010 ke tahun 2011 juga terjadi penurunan 
pergerakan penumpang, yaitu sebesar 7,50 %, dengan jelas dapat 
dilihat pada grafik pergerakan pesawat berikut. 
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Grafik4.2. Pergerakan Pesawat Bandar Udara Sultan Babullah 
 
 
Grafik 4.2. di atas memperlihatkan indeks pergerakan pesawat 
dari tahun 2007 sampai tahun 2011 yang memperlihatkan bahwa 
indeks pergerakan pesawat terus mengalami kenaikan dari tahun 
2007 sampai dengan tahun 2010, namun terjadi penurunan indeks 
pergerakan pesawat pada tahun 2011 dan kondisi tersebut 
menyebabkan pada tahun 2011 indeks pertumbuhan penumpang 
(Grafik 4.12. pertumbuhan penumpang) tidak berbanding lurus 
dengan indeks pergerakan pesawat. Indeks pergerakan pesawat 
tertinggi terdapat pada tahun 2010 sekitar 20,41 % dan terendah pada 
tahun 2007 ke 2008 sebesar 0,37 %, dan untuk pertumbuhan rata-
rata pergerakan pesawat dari tahun 2007 sampai dengan tahun 2011 
adalah sebesar 6,32 %. 
4.1.3.3. Jam Puncak (Peak Hour) 
Jumlah penumpang pada jam puncak berdasarkan data yang 
diperoleh di Bandar Udara Sultan Babullah pada  kedua maskapai 
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penerbangan, yaitu Sriwijaya Air dan Garuda Indonesia Airlines 
yang dilakukan melalui survei langsung selama 7 hari, yang dimulai 
pada 8 Februari 2013 sampai dengan 14 Februari 2013 adalah : 
Tabel 4.14. Rekapitulasi Penumpang Maskapai Sriwijaya Pada Jam Puncak 
 
 
 
 
 
 
 
Sumber : Hasil Survei 
Berdasarkan tabel 4.14. di atas dan grafik 4.3. di bawah, 
jumlah penumpang yang berangkat menggunakan maskapai 
Sriwijaya Air pada saat jam puncak mencapai 101 penumpang. Jam 
puncak utilisasi area check-in ini diambil 10-90 menit sebelum 
boarding. 
 
 
 
 
 
 
 
Grafik 4.3. Jumlah Penumpang Berangkat Maskapai Sriwijaya Air 
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Tabel 4.15. Rekapitulasi Penumpang Maskapai Garuda Indonesia Pada Jam 
                   Puncak 
Sumber : Hasil Survei 
Berdasarkan tabel 4.15. di atas dan grafik 4.4. di bawah, 
jumlah penumpang yang berangkat menggunakan maskapai Garuda 
Indonesia pada saat jam puncak mencapai 72 penumpang. Jam 
puncak utilisasi area check-in ini diambil 10-90 menit sebelum 
boarding. 
 
 
 
 
 
 
 
Grafik 4.4. Jumlah Penumpang Berangkat Maskapai Garuda Indonesia  
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4.2. Analisis Kapasitas Ruang Check-in Pada Kondisi Eksisting 
Untuk mengetahui kapasitas ruang check-in Bandar Udara Sultan 
Babullah digunakan rumus berdasarkan ketentuan dalam Kepmen No. 20 
tahun 2005 tentang Pemberlakuan Standar Nasional Indonesia (SNI) 03-
7046-2004, atau Peraturan Direktur Jenderal Perhubungan Udara Nomor : 
SKEP/77/VI/2005 tentang Persyaratan Teknis Pengoperasian Fasilitas 
Teknik Bandar Udara, yang selanjutnya dilakukan penilaian berdasarkan 
standar kategori Level of Service IATA, dengan menggunakan perincian 
sebagai berikut : 
4.2.1. Analisis Kapasitas Ruang Check-In Eksisting Dengan 
Menggunakan Data Hasil Survei Langsung 
Check-in area harus cukup untuk menampung penumpang 
waktu sibuk selama mengantri. 
Tabel 4.16.  Rekapitulasi Analisis Kapasitas Check-in Area 
 
 
 
Sumber : Hasil perhitungan 
Tabel 4.16. di atas menyajikan rekapitulasi analisis kapasitas 
check-in area dengan menggunakan data hasil survei langsung, 
dengan rincian sebagai berikut : 
a. Kebutuhan meja check-in counter maskapai penerbangan 
Sriwijaya Air berdasarkan hasil perhitungan adalah sebanyak 4 
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unit meja check-in counter, sementara pada kondisi eksisting 
hanya terdapat 2 unit meja check-in counter. 
Sementara itu luas kebutuhan check-in area berdasarkan hasil 
perhitungan adalah sebesar 27,78 m2, sedangkan luas check-in 
kondisi eksisting hanya sebesar 5,40 m2. 
b. Kebutuhan meja check-in counter maskapai penerbangan 
Garuda Indonesia berdasarkan hasil perhitungan adalah 
sebanyak 3 unit meja check-in counter, dan pada kondisi 
eksisting terdapat 3 unit meja check-in counter. 
Sementara itu luas kebutuhan check-in area berdasarkan hasil 
perhitungan adalah sebesar 19,80 m2, sedangkan luas check-in 
kondisi eksisting hanya sebesar 5,40 m2. 
c. Dengan menggunakan standar kategori Level of Service 
berdasarkan IATA, diperoleh nilai koefisien perbandingan untuk 
mengetahui tingkatan Level of Service pada area check-in 
Bandar Udara Sultan Babullah, yaitu sebesar 0,23. Maka tingkat 
pelayanan check-in area pada Bandar Udara Sultan Babullah 
berada pada Kategori “E” , dimana tingkat pelayanan dan 
kenyamanan tidak cukup, pergerakan/arus tidak stabil, dan 
keterlambatan tidak dapat diterima.  
4.2.2. Analisis Kapasitas Ruang Check-In Eksisting Dengan 
Menggunakan Data Pergerakan Pesawat Berangkat 
Dengan menggunakan data pergerakan pesawat pada tahun 
eksisting dapat diketahui kapasitas ruang check-in. 
61 
 
Tabel 4.17. Jumlah Pesawat Berangkat Pada Jam Puncak Kondisi Eksisting 
No. Variabel Pergerakan Pesawat Pada Jam Sibuk Nilai 
1 Faktor jam puncak  (Cp) 0,35 
2 Pergerakan pesawat udara harian (Md) 15,63 
3 Pergerakan pesawat jam puncak (Mp) 5 
4 Pergerakan pesawat tahunan (My)   5705 
Sumber : Hasil perhitungan 
Tabel 4.17 menganalisis jumlah pesawat pada jam puncak, dan 
dengan demikian didapatkan dari tabel diatas yaitu jumlah 
pergerakan pesawat berangkat pada Bandar Udara Sultan Babullah 
pada saat jam puncak di tahun 2012 sebanyak 5 pesawat. Maka 
dengan menggunakan hasil perhitungan jumlah pesawat pada jam 
puncak, didapatkan : 
Tabel 4.18. Jumlah Penumpang Berangkat Pada Jam Sibuk 
Tipe Pesawat 
Kapasitas 
pesawat 
Jumlah pesawat 
pada 
Jumlah penumpang 
(penumpang) kondisi jam puncak (kondisi jam puncak) 
B737-500 155 2 310 
ATR 72-500 72 1 72 
Bombardier 
CRJ-1000 Next 
Gen 
96 2 192 
  ∑ 5 574 
Sumber : Hasil perhitungan 
Berdasarkan hasil analisis dengan menggunakan asumsi 
pesawat berdasarkan penggunaan tipe pesawat saat ini maka 
diperoleh jumlah penumpang pada kondisi jam puncak sebanyak 574 
penumpang.  
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Tabel 4.19. Analisis Kebutuhan Check-in Area Pada Kondisi Eksisting 
 
 
 
 
Sumber : Hasil Perhitungan 
Berdasarkan hasil yang didapat pada tabel 4.19 di atas, terlihat 
bahwa kebutuhan luas ruang check-in guna mengantisipasi jumlah 
penumpang pada jam puncak adalah 158 m2, sementara luas ruang 
check-in eksisting hanya sebesar 12,15 m2, sehingga diperoleh nilai 
koefisien perbandingan untuk mengetahui tingkatan Level of Service 
pada area check-in Bandar Udara Sultan Babullah, yaitu sebesar 
0,22. Sehingga, berdasarkan koefisien perbandingan yang diperoleh 
pada perhitungan di atas, maka tingkat pelayanan check-in area pada 
Bandar Udara Sultan Babullah dengan menggunakan data 
pergerakan pesawat berangkat berada pada Kategori “E” , dimana 
tingkat pelayanan dan kenyamanan tidak cukup, pergerakan/arus 
tidak stabil, dan keterlambatan tidak dapat diterima. 
 
4.3. Analisis Kinerja Ruang Check-in Pada Kondisi Eksisting 
Untuk mengetahui kinerja ruang check-in Bandar Udara Sultan 
Babullah digunakan Standar Kinerja Operasional Bandar Udara berdasarkan 
Surat Keputusan Dirjen Perhubungan Udara Nomor : SKEP/284/X/1999 
tentang Standar Kinerja Operasional Bandar Udara Yang Terkait Dengan 
Tingkat Pelayanan (Level Of Service) Di Bandar Udara Sebagai Dasar 
Kebijakan Pentarifan Jasa Kebandarudaraan. Dalam standar yang akan 
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digunakan tersebut, terdapat enam kriteria yang akan menjadi penilaian 
guna mengetahui kinerja ruang check-in dari dua maskapai penerbangan di 
Bandar Udara Sultan Babullah Ternate.  
Enam kriteria penilaiaan yang dicantumkan pada tabel diatas, yaitu 
waktu menunggu, dan waktu proses pelayanan check-in, serta waktu 
penyerahan bagasi pertama sampai bagasi terakhir pada saat peak hour (jam 
sibuk) menjadi faktor penting dalam menentukan kinerja operasional check-
in counter.  
Tabel 4.20. Penilaian PJP2U Standar Kinerja Operasional Bandar Udara 
Yang Terkait Dengan Tingkat Pelayanan (Level of Service) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Sumber : Surat Keputusan Dirjen Perhubungan Udara Nomor : SKEP/284/X/1999 
 
Berdasarkan formulir standar kinerja operasional PJP2U bandar udara 
pada check-in counter untuk kedua maskapai penerbangan pada lampiran 
I.2, total nilai perolehan kinerja operasional check-in counter belum 
mencapai total nilai yang disyaratkan , yaitu dengan nilai 0,61 dari nilai 0,66 
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yang disyaratkan dengan persentase LoS yang dipenuhi hanya sebesar 92,42 
persen. Kekurangan ini disebabkan masih terdapat indikator kualitas 
pelayanan dari beberapa bentuk pelayanan yang nilainya belum mencapai 
nilai tolak ukur yang disyaratkan seperti pelayanan check-in, penyediaan 
meja pelaporan check-in counter yang kurang, serta kapasitas area check-in 
yang dinilai kurang memadai. 
 
4.4. Permodelan Arus Penumpang dan Pergerakan Pesawat 
4.4.1. Model Arus Penumpang dan Pergerakan Pesawat 
Permodelan yang dipakai dalam peramalan arus penumpang 
berangkat, dan pergerakan pesawat berangkat, dilakukan beberapa 
pendekatan model dengan menggunakan program SPSS 16.0. Adapun 
model regresi yang dipakai yaitu metode kuadrat terkecil (linear), metode 
trend kuadratis, dan metode trend eksponensial . Untuk lebih jelasnya dapat 
dilihat pada tabel dibawah ini. 
Dari tabel 4.21 dibawah, didapatkan model terpilih yang akan 
digunakan pada masa 5 tahun yang akan datang. Model terpilih yang akan 
digunakan adalah model eksponensial. Hal ini didasarkan pada perhitungan 
nilai trend yang mempunyai nilai standar error paling kecil dan R-square 
yang paling besar. 
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Tabel 4.21. Pemodelan Trend Linier 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Sumber : Hasil Perhitungan 
 
 
4.4.2. Prediksi / Prakiraan Jumlah Penumpang dan Pergerakan 
Pesawat  
Hasil prediksi arus penumpang dan pergerakan pesawat berdasarkan 
permodelan regresi dapat dilihat di bawah ini : 
4.4.2.1. Proyeksi Pertumbuhan Penumpang Berangkat 
Dari tabel 4.22 dibawah, diperoleh proyeksi jumlah 
penumpang berangkat pada tahun 2017 (5 tahun) sebanyak  
763.012 penumpang.  
Tabel 4.22. Proyeksi Pertumbuhan Penumpang Berangkat 
 
 
 
 
 
Sumber : Hasil perhitungan 
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Sedangkan pada Grafik 4.5 dibawah menggambarkan 
pertumbuhan penumpang berangkat. Dari grafik proyeksi trend 
eksponensial terlihat bahwa pertumbuhan penumpang terus 
mengalami kenaikan dari tahun ke tahun. Pada 5 tahun yang akan 
datang (tahun 2017)  jumlah penumpang berangkat sebanyak 
763.012 penumpang. 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
Grafik 4.5. Proyeksi Pertumbuhan Penumpang Berangkat 
4.4.2.2. Proyeksi Pertumbuhan Pesawat yang Berangkat 
Tabel 4.23. Proyeksi Pergerakan Pesawat Berangkat 
 
 
 
 
 
Sumber : Hasil perhitungan 
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Dari tabel 4.23. diatas, diperoleh proyeksi jumlah pesawat 
berangkat pada tahun 2017 (5 tahun) sebanyak  8227 pesawat.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 Grafik 4.6. Proyeksi Pergerakan Pesawat Berangkat 
 
 
Sedangkan grafik 4.6 diatas menggambarkan pergerakan 
pesawat berangkat, terlihat bahwa pergerakan pesawat berangkat 
terus mengalami kenaikan dari tahun ke tahun. Pada 5 tahun yang 
akan datang (tahun 2017)  jumlah pesawat berangkat sebanyak 
8227 pesawat.   
4.4.2.3. Proyeksi Penumpang Pada Jam Puncak 5 Tahun Yang Akan 
Datang (2017) 
Tabel 4.24. Jumlah Pesawat Berangkat Pada Jam Puncak 5 Tahun Yang Akan 
                   Datang (2017) 
No. 
Variabel Pergerakan Pesawat Pada 
Jam Sibuk 
Nilai 
5 Tahun 10 Tahun 15 Tahun 
1 Faktor jam puncak  (Cp) 0,329 0,236 0,192 
2 Pergerakan pesawat udara harian (Md) 17,573 34,13 51,68 
3 Pergerakan pesawat jam puncak (Mp) 6 8 10 
4 Pergerakan pesawat tahunan (My) 6.414 12.458 18.865 
Sumber : Hasil perhitungan 
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Maka dengan menggunakan hasil perhitungan pada tabel 4.25 
dibawah jumlah pesawat pada jam puncak, diperoleh jumlah 
penumpang pada kondisi jam puncak sebanyak 729  penumpang.  
Tabel 4.25. Jumlah Penumpang Berangkat Pada Jam Puncak 5 Tahun Yang Akan 
                   Datang (2017) 
Tipe 
Pesawat 
Kapasitas 
pesawat 
Jumlah pesawat 
pada 
Jumlah penumpang 
(penumpang) kondisi jam puncak (kondisi jam puncak) 
B737-500 155 3  465 
ATR 72-500 72 1 72 
Bombardier 
CRJ-1000 
Next Gen 
96 2  192 
  ∑ 6 729 
Sumber : Hasil perhitungan 
 
4.4.3. Prediksi Kebutuhan Check-in Area Pada 5 Tahun Yang Akan 
Datang 
Berdasarkan hasil peramalan tersebut maka dianalisis  
kebutuhan luas check-in area untuk 5 tahun yang akan datang: 
Tabel 4.26. Analisis Kebutuhan Check-in Area Pada 5 Tahun Yang Akan Datang  
                   (2017) 
 
 
 
Sumber : Hasil perhitungan  
Berdasarkan hasil yang didapat pada tabel 4.26. diatas, terlihat bahwa 
kebutuhan luas ruang tunggu guna mengantisipasi jumlah penumpang pada 
jam puncak dengan menggunakan asumsi pesawat tipe saat ini yakni B737-
500, ATR 72-500, dan Bombardier CRJ-1000 Next Gen adalah 220  m2. 
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Pada gambar 4.4. di bawah merupakan layout check-in counter 
Bandar Udara Sultan Babullah pada kondisi eksisting dengan tingkat 
pelayanan check-in area pada Bandar Udara Sultan Babullah berada pada 
Kategori E. 
 
 
 
 
 
 
Gambar 4.8. Layout Check-in Area Bandar Udara Sultan Babullah Pada  
                     Kondisi Eksisting 
Sedangkan pada gambar 4.5. di bawah merupakan layout check-in 
counter Bandar Udara Sultan Babullah sesuai dengan kebutuhan saat ini 
dengan luas area check-in sebesar 158 m2.  Untuk 5 tahun yang akan datang  
(2017) kebutuhan luas check-in area adalah sebesar 200 m2. Jika luas 
kebutuhan pada kondisi eksisting terpenuhi dan tetap sama sampai dengan 
tahun 2017, maka berdasarkan standar IATA, tingkat pelayanan check-in 
area pada Bandar Udara Sultan Babullah berada pada Kategori “B” , 
dimana tingkat layanan dan kenyamanan tinggi; pergerakan atau arus 
stabil; sedikit keterlambatan. 
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Gambar 4.9. Layout Check-in Area Bandar Udara Sultan Babullah Sesuai  
                     Kebutuhan Pada Kondisi Eksisting Hingga 5 Tahun Mendatang 
                     (2017) 
Berikut adalah tabel rekapitulasi hasil studi kinerja check-in area terminal 
Bandar Udara Sultan Babullah, Ternate : 
Tabel 4.27. Rekapitulasi Kinerja Check-in Counter Bandar Udara Sultan Babullah 
 
 
Sumber : Hasil perhitungan  
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BAB V 
KESIMPULAN DAN SARAN 
5.1.  Kesimpulan 
a. Kapasitas ruang check-in Bandar Udara Sultan Babullah ditinjau dari 
dua maskapai penerbangan, yaitu Garuda Indonesia dan Sriwijaya Air, 
luas eksisting ruang check-in untuk kedua maskapai penerbangan 
tersebut sebesar 10,8 m2, sementara total kebutuhan luas ruang check-in 
untuk kedua maskapai penerbangan tersebut adalah sebesar 47,58 m2. 
b. Tingkat Level of Service area Check-in Counter Bandar Udara Sultan 
Babullah berdasarkan standar IATA (International Air Transport 
Association) termasuk dalam Kategori E. (tingkat pelayanan dan 
kenyamanan tidak cukup, pergerakan/arus tidak stabil, dan 
keterlambatan tidak dapat diterima). 
c. Persentase hasil analisis kinerja check-in counter eksisting berdasarkan 
standar kinerja operasional bandar udara hanya mencapai 92,42 %.  
d. Hasil prediksi jumlah pesawat dan penumpang yang berangkat untuk 5 
tahun ke depan (2017) adalah 8.227 pesawat berangkat dan 763.012 
penumpang berangkat. Adapun kebutuhan luas check-in area untuk 5 
tahun ke depan (2017) adalah sebesar 200 m2. 
 
5.2. Saran 
a. Untuk mengantisipasi kondisi eksisting pada saat jam puncak diharapkan 
pihak Bandar Udara Sultan Babullah mengarahkan penumpang yang 
telah melakukan check-in ke area ruang tunggu agar tidak terjadi 
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penumpukan penumpang pada area check-in sehingga mempercepat 
sirkulasi penumpang pada area check-in. 
b. Mengacu pada hasil peramalan penumpang pada tahun-tahun yang akan 
datang diharapkan adanya kesiapan pengembangan Bandar Udara Sultan 
Babullah  guna melayani jumlah penumpang yang semakin bertambah 
dalam hal ini kapasitas ruang check-in area. 
c. Dengan adanya penambahan jumlah penerbangan menuju Jakarta, 
diharapkan kepada pihak UPT Ditjen Perhubungan Udara melakukan 
antisipasi terhadap jumlah penumpang berupa kesiapan petugas yang 
melayani, kebutuhan ruang check-in yang steril, serta ketersediaan 
fasilitas penunjang lainnya baik berupa jumlah trolley, kenyamanan 
ruang baggage claim area (ruang pengambilan bagasi), toilet, dll. 
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